Der ContainerMover der InnovaTrain AG ist ein in der Schweiz bewdhrtes Konzept.

Kombinierter Ladungsverkehr

Neue Entwicklungstendenzen

Die Bedeutung des Kombinierten Verkehrs (KV) auf der Schiene nimmt
standig zu. Der Marktanteil des KV am Schienengliterverkehr liegt inzwi-
schen etwa bei einem Drittel aller Transporte. Dieser Anteil wird in Zu-
kunft weiter steigen — wobei der Kombinierte Verkehr den traditionellen
Wagenladungsverkehr zum Teil verdrangen wird.

Zusitzliches Wachstum wird durch
die Verlagerung innerhalb der Ver-
kehrstrager generiert. So ist davon
auszugehen, dass vor allem dank mo-
derner Wagen- und Umschlagkon-
zepte zunehmend Lkw-Sattelauflie-
ger auf die Bahn verlagert und
wirtschaftlich befordert werden kon-
nen.

In diesem Beitrag soll deshalb anléss-

lich der transport logistic in Miinchen

der kombinierte Ladungsverkehr
einer umfassenderen Betrachtung
unterzogen werden. Dabei wird der

Fokus insbesondere auf neue Ent-

wicklungstendenzen und neue (Um-

schlag-)Technologien gelegt.

Als typische definitorische Merkma-

le des Kombinierten Verkehrs (KV)

sind zu nennen:

m Intermodale Transportkette (min-
destens zwei verschiedene Ver-
kehrstrager)

m Verwendung von standardisierten
Ladeeinheiten

m Umschlag zwischen verschiedenen
Verkehrstragern
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m Nutzung rationeller Umschlag-
technologien

Als (standardisierte) Ladeeinheiten
kommen im KV Container (Ubersee-
Container und Binnen-Container),
Wechselaufbauten/Wechselbehilter,
Sattelauflieger, Lkw sowie spezielle
Systeme wie das ATCS-System (Ab-
rollcontainer-Transportsystem) zum
Einsatz.

Weiterhin ist es sinnvoll, hinsichtlich
der grundsitzlichen Struktur der
Transportketten zu differenzieren. Zu
nennen sind die maritimen Verkehre
und die kontinentalen Verkehre. Bei
den maritimen Transportketten sind
die internationalen Seehéfen die zen-
tralen Punkte der logistischen Waren-
strome. Als Ladungseinheit hat sich
der Ubersee-Container in verschie-
denen (Standard-)Groflen und Bau-
formen durchgesetzt. Dabei ist fest-
zustellen, dass die Bahn in den letzten
Jahren Marktanteile im Seehafenhin-
terlandverkehr gewinnen konnte.
Bei den kontinentalen Verkehren
spielen auch die anderen Ladungs-
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einheiten eine wichtige Rolle. Im
Mittelpunkt steht hier zunehmend der
Transport von Sattelaufliegern. Gera-
de die neuen Sattelauflieger sind im
Prinzip alle inzwischen konstruktiv
so ausgelegt, dass sie mit einem ge-
ringen Kostenaufwand kranbar sind.
Im Folgenden wird untersucht, wel-
che Konzepte fiir welche Ladeeinhei-
ten am besten geeignet sind, um einen
wirtschaftlichen KV durchzufiihren.
In diesem Zusammenhang werden
die unterschiedlichen Umschlagtech-
nologien néher erldutert.

Tragwagen fiir Container-
und Wechselbehalter

Neue Konzepte und Innovationen im
Segment der Containertragwagen
findet man eher selten. Allerdings
spielt aktuell die Larmsanierung des
vorhandenen Wagenparks eine grof3e
Rolle. Vor allem die Containertrag-
wagen, die im Schweiz-Verkehr ein-
gesetzt werden, sind inzwischen rela-
tiv leise, was sicherlich auch an dem
larmabhingigen Trassenpreissystem
in der Schweiz liegt.

Im Einsatz sind heute in der Regel
sechsachsige Tragwagen vom Typ
Sggmrss 90’ mit einer Kapazitit von
90 FuB} oder Tragwagen vom Typ
Sggmrss 104, die besonders fiir den
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Transport von Wechselbehiltern ge-
eignet sind.

Auf der letzten Innotrans wurden
neue, besonders lange vierachsige
Containertragwagen, die eine Kapa-
zitdt von 80 Ful} aufweisen, gezeigt.
Diese ermdglichen eine bessere Aus-
lastung von Containerziigen. Aller-
dings lassen sich 45-FufB-Container,
die zunehmend an Bedeutung gewin-
nen, mit diesem Wagentyp nicht effi-
zient beférdern. Auch fur schwere
Container ist dieser Wagentyp nicht
optimal.

Die meisten Containertragwagen
werden inzwischen von verschiede-
nen Herstellern in Osteuropa gebaut.

Taschenwagen

Taschenwagen sind Spezialwaggons,
die fiir die Verladung von Lkw-Auf-
liegern benotigt werden. Dabei kon-
nen nur kranbare Trailer verladen
werden. Ein grof3es Problem stellte in
der Vergangenheit die Profilhohe dar.
Mittlerweile gibt es neue, spezielle
Niederflur-Taschenwagen (zum Bei-
spiel Sdggmrss TWIN), die auch fiir
sogenannte Megatrailer geeignet sind.
Diese Wagen kommen inzwischen
bei verschiedenen KV-Operateuren
zum Einsatz. Hupac verfligt in sei-
nem Wagenpark unter anderem {iiber
den Taschenwagen T5, der auch fiir
schwere Lasten geeignet ist, und einen
sechsachsigen Taschenwagen T4.2,
die beide vom Waggonbau Niesky
gebaut wurden. Aktuell in der Be-
triecbserprobung ist ein speziell fiir
den Alpentransit optimierter larmar-
mer Multi-Taschenwagen.

Neben Trailern kénnen auf Taschen-
wagen auch Container und Wechsel-
briicken transportiert werden. Inso-
fern sind Taschenwagen multifunk-
tional einsetzbar.

Konzepte fiir den horizon-
talen Umschlag von Contai-
nern und Wechselaufbauten
Fiir den horizontalen Umschlag von
Containern und Wechselbehiltern
findet man heute verschiedene inte-
ressante Losungen.

Zu nennen sind hier der ,,Mobiler*
beziehungsweise der ,,Bernmiiller
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Der 80 Ful3 lange Containertragwagen der Firma Tatravagonka wurde auf der Innotrans
2012 vorgestellt.

KV-Roller” und das System ,,Contai-
nerMover* der InnovaTrain AG aus
der Schweiz.

In beiden Féllen werden Lkw beno-
tigt, die fir den Umschlag mit spe-
ziellen Hebeeinrichtungen ausgestat-
tet sind. Das System des Mobilen
KV-Rollers erfordert weiterhin spe-
zielle Wechselbriicken bezichungs-
weise modifizierte Container. Beim
ContainerMover werden die Tragwa-
gen mit einem speziellen Adapter
ausgestattet.

Automatisches Horizontal-
Umschlagsystem Metrocargo
Relativ neu auf dem Markt ist das au-
tomatische Umschlagsystem ,,Metro-
cargo” der Metrocargo Automazioni
s.r.] (Italien). Hierbei handelt es sich
um ein voll automatisiertes Horizon-
tal-Umschlagsystem fiir Container.
Fiir ein Metrocargo Container-Termi-
nal sind drei zentrale Komponenten
notig:

Hebesédulen: Zum Anheben der Con-
tainer werden vier Hebesédulen beno-
tigt, die auf speziellen Schienen fah-
ren. Die Hebesdulen sind in der Lage,
die Ecken des auf dem Waggon ste-
henden Containers zu erkennen und
anzuheben. Ausgertistet sind die Sau-
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len jeweils mit einem Fahr- und ei-
nem Hebemotor, einer entsprechen-
den  Steuerungslogik, die eine
synchrone und prizise Positionie-
rung an den Eckl6chern erméglicht,
und einem Wireless-Kommunikati-
onssystem.

Die Container werden dann von ei-
nem Shuttle aufgenommen. Jeder
Shuttle verfiigt dabei tiber zwei sepa-
rate Fahrwerke, die parallel zum
Gleis beziehungsweise zur Strafle
laufen und jeweils mit einer Teleskop-
hebeeinrichtung fiir die horizontale
Bewegung der Container ausgestattet
sind. Die Shuttles iibernehmen den
Zwischentransport vom Waggon bis
zum Stellplatz.

Das dritte Element bilden spezielle
Auflagetische (Platform) zur Zwi-
schenlagerung der Container.

Der Vorteil dieses Systems ist darin
zu sehen, dass keine Verdnderung an
den Waggons, Lkw oder Containern
erforderlich sind. Hohe Kosten fallen
jedoch fiir die Ausriistung der Termi-
nals mit dieser Technik an.

Das Metrocargo Umschlagsystem
soll bei dem neuen APM Container-
terminal in Vado Ligure/Savona (Ita-
lien) zum Einsatz kommen.
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Konzepte zum Umschlag
von Lkw-Aufliegern
Der Umschlag von Lkw-Aufliegern
stellt eine der grofiten Herausforde-
rungen im Kombinierten Verkehr dar.
Gerade in diesem Segment werden
noch erhebliche Wachstumspotenzia-
le gesehen.
Lange Zeit war dabei die Kranbarkeit
der Auflieger ein grofles Thema.
Neue Trailer sind heute in der Regel
so konstruiert und vorbereitet, dass
eine Umriistung nur noch wenige
Hundert Euro kostet und schnell rea-
lisierbar ist.
Auch bei den Umschlagtechniken hat
sich viel getan. So gibt es inzwischen
eine Reihe von technischen Lésun-
gen fiir einen rationellen horizontalen
Umschlag. Diese Losungen sind aber
alle relativ aufwendig, da hier spe-
zielle Waggons und bei fast allen
Konzepten auch spezielle Terminals
notwendig sind.
Im Einzelnen zu nennen sind folgen-
de Umschlagtechniken:
m System Modalohr
m Cargo Beamer
m Megaswing/Megaswing Duo von
Kockums Industrier
m [SU-System (Innovativer Sattel-
auflieger)

System Modalohr

Beim System Modalohr werden nach
Einfahren des Zuges die Wagenta-
schen um 30 Grad gedreht und bilden

Hebesaulen Shuttle Auflagerflachen

Die Firma Metrocargo Automazioni s.r.l. entwickelt modulare Anlagen.

mit den Auffahrrampen im Terminal
eine Ebene. Die Lkw-Zugmaschinen
fahren tiber die Rampe in die aufge-
schwenkte Wagentasche und ziehen
den Auflieger auf den Waggon.

Dieses System konnte sich bisher am
Markt nicht durchsetzen. Grund hier-
fiir sind vermutlich die hohen Investi-
tionskosten sowohl fiir die speziellen
Niederflur-Tragwagen als auch fiir
die grofflachigen Terminals. Bisher
verkehren Modalohr-Ziige auf zwei
Relationen zwischen Frankreich und
Italien im Alpentransit und auf einer
Langstrecke zwischen Luxemburg
und der franzosisch-spanischen Gren-

Cargo Beamer ist das Konzept fiir die Verladung nicht kranbarer Sattelauflieger.
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ze. Hier wurden in der Vergangenheit
auch 850 Meter lange und relativ
schwere Ziige produziert.

Cargo Beamer

Hohe Investitionen in spezielle Wag-
gons und die Terminals sind auch bei
dem System Cargo Beamer erforder-
lich. Ein wesentlicher Vorteil des
Systems ist, dass hier dank der Wag-
gonaufsitze (spezielle Wannen) ein
sehr schneller und automatisierter
paralleler Umschlag erfolgen kann.
Dazu werden die Seitenwinde der
Waggons heruntergeklappt und die
Aufsitze horizontal eingefahren. Die
Trailer konnen bei diesem System
schon vor Eintreffen des Zuges in die
Wannen verladen und bereitgestellt
werden. Ein weiterer grofer Vorteil
der Cargo Beamer Waggonaufsitze
liegt darin, dass diese kranbar sind
und deshalb auch in konventionellen
Terminals behandelt werden konnen.
Die Cargo Beamer Terminals sind
modular aufgebaut und konnen daher
sehr flexibel den jeweiligen Platzver-
hiltnissen angepasst werden. Die
Wagen sind relativ storunanfillig, da
keine spezielle Hydraulik und Senso-
rik benotigt wird. Gegenwirtig wird
ein Cargo Beamer Terminal bei VW
in Wolfsburg gebaut. Weitere Termi-
nalprojekte sind in Hagen, Calais
(Frankreich), Legnica (Polen) sowie
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Das Unternehmen Kockums Instrustrier aus Schweden entwickelt spezielle Niederflur-

Taschenwagen mit schwenkbarer Aufnahmewanne vom Typ Megaswing.

Mockava (Litauen) geplant.

Megaswing

Ein weiteres System fiir den Trans-
port von Trailern ist der Megaswing
beziehungsweise Megaswing DUO
von Kockums Industrier. Der grofle
Vorteil dieses Systems besteht darin,
dass keine spezielle Terminalinfra-
struktur und Rampen notwendig sind.
Fiir das Be- und Entladen wird ledig-
lich eine ebene Fliche neben dem
Gleis bendtigt. Ahnlich wie beim
System Modalohr werden die Wagen-
taschen herausgeschwenkt, sodass die
Trailer mithilfe von Zugmaschinen
auf die Waggons geladen werden

easy cargo moving

konnen. Vorteil des Megaswing ist al-
so die terminalunabhéngige Bela-
dung und damit hohe Flexibilitit.

Prof. Dr. Uwe Hoft

Studiengangsleiter Technologie und
Innovationsmanagement (TIM) an
der Fachhochschule Brandenburg,
Fachbereich Wirtschaft, und Autor
des Buches ,,Neue Schienen fiir den
Norden — Die Ertiichtigung und Mo-
dernisierung der Eisenbahnstrecken
der evb fiir den Seehafenhinterland-

verkehr®.
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Nachteilig sind die hohen Investiti-
onskosten in die Spezialwaggons.

ISU-System

Das ISU-System (Innovativer Sat-
telauflieger) ermoglicht es, nicht
kranbare  Sattelanhinger  ohne
aufwendige  Zusatzeinrichtungen
mithilfe normaler Verladeeinrich-
tungen (wie Mobilkran, Portalkran,
Reach-Stacker) in Terminals auf Ta-
schenwagen der Bahn zu verladen.
Es handelt sich also um eine vertika-
le Verladung. Das System besteht
aus einem Laderahmen, einem spe-
ziellen ISU-Radgreifer mit Seilauf-
hidngung und einem ISU-Quertrage-
balken am Sattelzapfen. Fiir den
Kran im Terminal wird weiterhin ein
Spreader mit Zwischenrahmen
(Tochterspreader) fiir Greifzangen-
aufhdangung benotigt. [

ANZEIGE

www.innovatrain.ch
info@innovatrain.ch
Tel.: +41 61 271 90 40

4.-7. Juni 2013

- MM R

Messe Miinchen

Innovatrain AG Bern & Basel

Der ContainerMover-3000
Fiir den schnellen, und von Terminals unabhéngigen Horizontal-Umschlag von Standard Containern (7,45 m und 7,82 m Wechselbehélter sowie 20° Gontainer).
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Deutsche Bahn AG / Projekt Lairm-Management

Eine spurbare Minderung des Schienenldrms wird nur dann moglich sein,
wenn sich neben DB Schenker Rail auch die privaten Wagenhalter im G-
terverkehr an der Umriistung der Gliterwagen mit der sogenannten Flis-
terbremse beteiligen. Davon ist Ines Jahnel Gberzeugt. Seit 1. August
2012 tragt die 50-jahrige Ingenieurin den Titel ,Larmschutzbeauftragte
der Deutschen Bahn AG” und leitet das Projekt Larm-Management.

Gesamtverantwortung in
Sachen Larm

Das Querschnittsprojekt Larm-Ma-
nagement ist direkt beim Vorstand der
DB AG angebunden und soll die in-
nerhalb der verschiedenen Bereiche
des Konzerns durchaus auch unter-
schiedlichen Interessenlagen zur
Larmproblematik zusammenfiihren,
btindeln und koordinieren. Innerhalb
des Konzerns bestehe ihre Aufgabe
darin, dafiir zu sorgen, dass die Bemii-
hungen des Konzerns um eine Minde-
rung des Bahnldrms in einen schliissi-
gen Gesamtplan miinden, erklart
Jahnel. Ziel sei die Halbierung des
wahrgenommenen Schienenldrms be-
ziehungsweise seine Reduzierung um
im Mittel zehn Dezibel (A) bis 2020.
Nach auf3en ist Ines Jahnel Ansprech-
partnerin und Gesamtverantwortli-
che in allen strategischen und iiber-
greifenden Fragen zum Thema;
insbesondere soll sie den Weg der DB
zu mehr Larmschutz noch deutlicher
und intensiver kommunizieren. Das
sei in der Vergangenheit nicht immer
gelungen, sagt Jahnel. ,,Inzwischen
bekommen wir viele positive Riick-
meldungen aus Politik, Medien und
Offentlichkeit, die die Schaffung ei-
ner Stelle mit Gesamtverantwortung
fiir das Thema Léarm sehr begriiien.*

7600 Wagen mit K-Sohle

Das Larmproblem ist im DB-Konzern
inzwischen ein ,,hochsensibles The-
ma*, das hohe Prioritdt genief3t. ,,Nur
wenn wir dem Schienenldrmproblem
wirksam begegnen, schaffen wir in
der Offentlichkeit die Akzeptanz fiir
mehr Verkehr auf der Schiene. Gelingt
uns das nicht, wird das Larmproblem
zu einem Wachstumshemmnis fiir den

Schienenverkehr — und das koénnen
wir uns nicht leisten®, erkldrt Jahnel.
Insgesamt 1200 Kilometer Schienen-
strecke hat die DB bereits mit dem
Bau von Schallschutzwinden und der
Ausriistung privater Wohnungen mit
Schallschutzfenstern larmsaniert.
Rund 7600 Giiterwagen wurden mit
einer Kompositsohle (K-Sohle) aus-
geriistet.

Weniger Larm in der Flache

Eine Schlisselfunktion in den kiinfti-
gen Anstrengungen um eine Verrin-
gerung des Bahnldarms kommt der im
Vergleich zur K-Sohle deutlich kos-
tengtinstigeren LL-Sohle zu. Dies ist
ebenfalls eine Verbundstoffsohle.
Nur mit ihr werde es gelingen, tiber
den ortsfest wirkenden Larmschutz
mit baulichen Maflnahmen den Bahn-
larm flachendeckend zu verringern,
erldutert Lirmexpertin Jahnel. In DB-
Kreisen ist man zuversichtlich, dass
die Verbundstoffbremsklotzsohle
vom Typ LL im Sommer dieses Jah-
res ihre Zulassung bekommen wird.

Aufschlag ab Juni

Dann wird sich zeigen, ob die Anrei-
ze zur Umriistung auch bei den priva-
ten Wagenhaltern greifen. Von den
insgesamt 180.000 Wagen, die zur
Umriistung anstehen, gehoren nur
60.000 Wagen DB Schenker Rail.
Der Effekt der Flusterbremse kommt
nur zum Tragen, wenn mindestens 80
Prozent der Wagen eines Zuges damit
ausgertistet sind.

Ein Prozent Aufschlag auf den
Trassenpreis zahlen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen nach dem neuen
larmabhédngigen Trassenpreissystem
(LaTPS) ab dem 1. Juni 2013, wenn
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titerverkehr lernt flustern

Ines Jahnel
Ldrmschutzbeauftragte
Deutsche Bahn AG

sie weiter mit herkdmmlichen Grau-
gussbremsen unterwegs sind. Wer
seine Wagen umriistet, kann dafiir ei-
nen laufleistungsabhéngigen Bonus
kassieren. Der Larmaufschlag auf
den Trassenpreis werde in den fol-
genden Jahren stufenweise steigen,
heif3t es von der DB.

Wirtschaftlichkeit entscheidet
Eisenbahnverkehrsunternehmen wer-
den mit spitzem Bleistift kalkulieren,
zu welchem Zeitpunkt eine Umriis-
tung auf die LL-Sohle fiir sie wirt-
schaftlich ist, zumal die Unterhaltung
der neuen Bremssohlen vom Tag der
Umriistung an mit einer Kostenstei-
gerung verbunden ist. Die DB-Larm-
schutzbeauftragte wiinscht sich, dass
viele Wagenhalter sich frithzeitig fiir
eine Umriistung entscheiden, um
schon bald erste spiirbare Effekte
vorweisen zu konnen. DB Schenker
Rail hat bereits eine Umriiststrategie
festgelegt und will eine Vorreiterrolle
beim Einsatz der Fliisterbremse ein-
nehmen.

Im Sinne der Akzeptanz von mehr
Verkehr auf der Schiene — ein Ziel,
dem sich wohl kaum ein Akteur im
Bahnsektor verschlieBt — bleibt zu
hoffen, dass alle Wagenhalter dies in
ihrem wirtschaftlichen Kalkiil abbil-
den kénnen und bei der Umriistung
mitziehen. dre
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